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Summary 
The thesis explores the criminal liability of drivers when accidents are caused by automated 
driving systems in cars. It examines the question of how the liability in cases concerning 
automated driving systems should be solved using current applicable Swedish law and how 
this question may be handled in the future based on research published about automated 
driving systems. The thesis begins with a summary of current applicable Swedish criminal 
law that may be considered relevant for cases relating to automated driving systems. This 
section is concluded with the observation that only crimes committed through carelessness are 
relevant to the questions examined within the thesis, excluding crimes that are committed 
with intent. The subsequent section applies the current applicable law to the question of 
liability in cases involving automated driving systems. In this section, attention is brought to 
the differences in cases where the perpetrator by failing to manually intervene and take over 
the driving system in order to prevent an accident is considered to have acted carelessly, and 
cases where the perpetrator through the action of activating the automated driving system is 
considered to have acted carelessly. 
The thesis then moves on to evaluate the proposals for future solutions to the liability question 
analysed in a SOU (Public Report from the Swedish State) and in a report from the VTI 
(Swedish Institute of Road and Transport Research). The SOU concerns test driving of 
vehicles using automated driving systems and provides a solution for the liability question 
related to the test driving. The solution is that the person who applied for the permission to 
conduct test driving carries the criminal liability. On the other hand, the report from the VTI 
presents another model for solving the liability question. This model proposes that so-called 
Road Traffic Centrals, which communicates with drivers of vehicles equipped with automated 
driving systems, should be established in Sweden, with the task to decide if drivers should be 
allowed to activate the automatic driving system after diagnosing the driving system and 
determining the safety of its use. If the person at the Road Traffic Central decides that the 
driver may activate the automatic driving system when this should not have been allowed the 
person commits a new special criminal offense that the report proposes should be 
incorporated in the criminal law. This crime can be committed either through carelessness or 
intent. 
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The thesis continues with a comparison of the different solutions to the liability question and a 
discussion of some of the problems which can arise when applying the different solutions. 
  
The thesis closes with a return to the questions asked in the beginning and the conclusion is 
that the prerequisites necessary, to judge cases involving accidents caused by automated 
driving systems, exist to an acceptable degree, but that this area of jurisdiction is in need of 
new legislation as well as case law. 
 
 3 
Sammanfattning 
Denna uppsats behandlar förarens straffrättsliga ansvar vid olyckor som orsakas av 
automatiserade körningssystem i bilar. De frågor som ställs är hur ansvarsfrågan i fall med 
automatiserade körningssystem i bilar ska bedömas utifrån gällande rätt och hur frågan kan 
komma att behandlas i framtiden utifrån utredningar på området. Uppsatsen börjar med en 
genomgång av den gällande rätt på straffrättens område som kan tänkas vara relevant för fall 
med automatiserade körningssystem. I denna del klargörs det att det är brott som begås genom 
oaktsamhet som blir relevanta, inte brott som begås genom uppsåt. Efter detta tillämpas denna 
gällande rätt på ansvarsfrågan för automatiserade körningssystem i bilar. I denna tillämpning 
uppmärksammas skillnaden på fall där gärningspersonen genom underlåtenhet är oaktsam 
genom att inte ingripa och ta över körandet från det automatiska körningssystemet för att 
förhindra en olycka och fall där gärningspersonen genom en handling, att aktivera det 
automatiska körningssystemet, agerar oaktsamt.  
 
Uppsatsen går sedan vidare till att gå igenom förslag på framtida lösningar av ansvarsfrågan 
som hämtas från en SOU och en rapport från VTI. SOU:n handlar om testkörningar av fordon 
med automatiserade körningssystem och presenterar en lösning på ansvarsfrågan när det 
kommer till testkörningar och kommer fram till att personen som ansökt om tillstånd för 
testkörningen bär det straffrättsliga ansvaret. Rapporten från VTI presenterar en modell för 
hur ansvarsfrågan ska behandlas. Denna modell går ut på att så kallade 
vägtrafikledningscentraler, som kommunicerar med förare av fordon med automatiserade 
körningssystem, ska etableras i Sverige och deras uppgift är att bestämma om föraren får 
aktivera det automatiska körningssystemet eller ej efter att de diagnostiserat körningssystemet 
och kommit fram till att det är säkert att användas. Om personen i vägtrafikledningscentralen 
beviljar aktiverande av systemet när detta inte borde skett, antingen genom uppsåt eller 
oaktsamhet, gör personen sig skyldig till ett nytt speciellt brott som föreslås införas som kallas 
framkallande av fara för trafiksäkerheten. 
 
Uppsatsen fortsätter med en jämförelse av de olika lösningarna på ansvarsfrågan och en 
diskussion om vissa av de problem som kan uppstå vid tillämpningen av de olika lösningarna. 
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Uppsatsen avslutas med en återkoppling till frågeställningarna där slutsatsen är att 
förutsättningarna finns för att bedöma fall där automatiserade körningssystem orsakat olyckor 
genom gällande rätt på ett godtagbart sätt, men att området är i behov av ny lagstiftning och 
praxis.  
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Förkortningar 
BrB  Brottsbalken 
TBL  Lag om straff för vissa trafikbrott 
HD  Högsta Domstolen 
NJA  Nytt Juridiskt Arkiv 
SOU  Statlig Offentlig Utredning 
VTI  Statens väg- och transportforskningsinsti tut 
SAE  Society of Automotive Engineers 
UNECE  United Nations Economic Commission of      
                                           Europe 
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1 Inledning  
1.1 Introduktion 
Tänk dig en bil som kör av sig själv utan att en förare behöver kontrollera någonting. Det är 
något som för några år sedan kanske lät overkligt, men som nu är verklighet och redo att börja 
introduceras för privatpersoner inom en snar framtid. Hänger rättssystemet med i denna 
utveckling? Inget system är perfekt och det måste antas att dessa bilar, trots sina avancerade 
körningssystem, kommer att orsaka olyckor. 
Kan förare hållas rättsligt ansvariga för de olyckor som orsakas av ett automatiserat 
körningssystem och är våra nu gällande rättsregler kring ansvarsfrågan tillräckliga för att 
avgöra sådana här fall eller krävs ny lagstiftning? 
1.2 Syfte  
Uppsatsens syfte är analysera de problem som uppstår med att avgöra ansvar när en bil inte 
styrs av en människa utan av ett automatiserat körningssystem. Jag ämnar att undersöka de 
rättsliga förutsättningarna för att lägga ansvaret på en person för skador som orsakas av ett 
automatiserat körningssystem i en bil. Under vilka omständigheter är det möjligt och under 
vilka är det orimligt? 
1.3 Frågeställningar och avgränsningar 
De frågor som jag tänker försöka svara på i uppsatsen är:  
1. Hur skulle ansvaret för föraren i en olycka som orsakas av ett automatiserat 
körningssystem i en bil kunna bedömas utifrån gällande rätt?  
2. Hur kan ansvarsfrågan komma att se ut i framtiden sett till statliga utredningar och 
lagförslag på området?  
 
Jag kommer även i uppsatsen jämföra svaren på dessa två frågor och se hur de skiljer sig åt.  
 
För att avgränsa uppsatsens omfattning tänkte jag inte undersöka svaret på frågorna när det 
gäller bilar med helt automatiserade körningssystem där en förare inte behövs 
överhuvudtaget, utan fokusera på bilar där det fortfarande lämnas utrymme till mänskligt 
ingripande i körningen. Detta dels på grund av att sistnämnda typ av system ligger närmare i 
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framtiden och i vissa fall redan körs på vägarna och dels för att ansvarsfrågan antagligen 
kommer bli väldigt annorlunda för helt automatiserade körningssystem. Om det inte finns 
möjlighet för något mänskligt ingripande skulle de traditionella strukturerna med förare som 
ansvarig person därmed förmodligen behöva omses för att svara på vad som gäller i fall med 
dessa bilar.  
 
Ytterligare kommer uppsatsen att behandla det straffrättsliga ansvaret och kommer inte 
undersöka det civilrättsliga ansvaret. Detta på grund av att de civilrättsliga ansvaret för 
bilägare i de allra flesta fall är ett strikt ansvar till följd av trafikförsäkringen som alla bilägare 
måste inskaffa i Sverige (2 § och 8 § Trafikskadelag (1975:1410)). Ansvarsfrågan blir därför 
inte särskilt intressant eller komplicerad i de flesta civilrättsliga fall.  
1.4 Metod och perspektiv 
Jag kommer att använda mig av en klassisk rättsvetenskaplig metod. Jag kommer i uppsatsen 
besvara frågeställningarna utifrån ett domarperspektiv eller perspektiv från annan som 
tillämpar rätten, genom att försöka svara på hur fall med självkörande bilar skulle bedömas 
idag.  
1.5 Material 
Jag kommer att använda mig av främst tryckta källor i form av lagtext, förarbeten och 
rättsfall. Även statliga utredningar och andra utredningar eller forskningsartiklar kommer att 
användas. Även tryckt litteratur kommer att användas. Elektroniska källor från internet, till 
exempel nyhetsartiklar eller företags hemsidor kommer också att användas.  
1.6 Forskningsläge 
I dagsläget finns det inte mycket svensk forskning tillgänglig när det gäller automatiserade 
bilar. VTI har publicerat en forskningsrapport om det straffrättsliga ansvaret för 
automatiserade fordon. Det har även gjorts en statlig offentlig utredning i syfte att lösa 
ansvarsfrågan för testkörningar av automatiserade fordon.  
1.7 Uppsatsens disposition  
Del 1 är en inledning till uppsatsens ämne och presenterar syftet, frågeställningarna, metod, 
material och forskningsläge. 
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Del 2 presenterar en grundläggande bakgrund till automatiserade körningssystems ställning i 
Sverige idag och ger en kategorisering av olika nivåer av automatisering.   
 
Del 3 är en redogörelse av den gällande rätt inom straffrätt som är relevant för automatiserade 
körningssystem. 
 
Del 4 utgör en tillämpning av den gällande rätt som beskrivits i del 3. Denna del ämnar 
beskriva hur fall med automatiserade körningssystem kan komma att behandlas om gällande 
rätt tillämpas. 
 
Del 5 beskriver ansvarsfrågan som den behandlats i en SOU och en rapport från VTI. 
 
Del 6 är en jämförelse av den genomgång av ansvarsfrågan som ges i del 4 med gällande rätt 
och den lösning på ansvarsfrågan som ges i SOU:n och rapporten från VTI. 
 
Del 7 är en diskussionsdel som behandlar några uppmärksammade problem som kan uppstå 
genom tillämpning av de lösningar på ansvarsfrågan som gåtts igenom i uppsatsen. 
 
Del 8 är den avslutande delen där det ges en återkoppling på de frågor som ställts i den 
inledande frågeställningen.  
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2 Bakgrund 
De senaste åren har automatiserade körningssystem för bilar och andra fordon utvecklats allt 
mer. Testkörningar av bilar som kan köra nästan helt själva har redan nu genomförts i 
Sverige.1 Det finns även bilar med delvis automatiserade körfunktioner tillgängliga redan nu 
för privatpersoner, till exempel Teslas autopilotsystem.2 Den första dödsolyckan i världen 
som involverade en bil som använde ett automatiserat körningssystem skedde i maj 2016 när 
en bil av märket Tesla med autopilot aktiverad körde in i en lastbil vid en korsning.3  
 
Automatiserade bilar kan definieras olika beroende på nivå av automatisering. En 
kategorisering av nivåer redogörs för i SAEs (Society of Automotive Engineers) publikation 
J3016: Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-Road Motor Vehicle Automated 
Driving Systems. Denna kategorisering består av sex nivåer av automatisering, dessa är:  
 
0. Ingen automatisering. All körning hanteras av en mänsklig förare. Bilen kan hjälpa 
föraren med varningssignaler och system som ingriper. 
1. En specifik funktion i bilen kan hanteras automatiskt, antingen styrning eller 
acceleration/hastighetsminskning. Den mänskliga föraren förväntas hantera alla andra 
körfunktioner. 
2. Partiell automatisering. Både styrning och acceleration/hastighetsminskning kan 
hanteras av system i bilen. Den mänskliga föraren förväntas hantera alla andra 
körfunktioner. 
3. Villkorlig automatisering. Ett automatiserat körningssystem kan hantera alla 
körfunktioner i vissa specificerade trafiksituationer (inte alla typer av vägar till 
exempel), men den mänskliga föraren förväntas ingripa när systemet signalerar att 
föraren ska ta över. 
4. Hög automatisering. Ett automatiserat körningssystem kan hantera alla körfunktioner i 
vissa specificerade trafiksituationer. Ska kunna hantera situationer där den mänskliga 
föraren förväntas ingripa men inte gör det. 
                                                 
1 Volvo, Drive Me, 2017. 
2 Tesla, Autopilot, 2017. 
3 The Guardian, Tesla driver dies in first fatal crash while using autopilot mode, 2016. 
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5. Full automatisering. Ett automatiserat körningssystem kan hantera alla körfunktioner i 
alla tänkbara trafiksituationer som mänskliga förare kan klara av.4 
 
Jag kommer att använda SAEs kategorisering under hela uppsatsen. I enlighet med denna 
uppsats avgränsning kommer hänsyn inte tas till automatiseringsnivå 5 under uppsatsen då 
denna nivå innebär att fordonet är helt automatiserat och ingen förare behövs.  
 
                                                 
4 SAE International, Automated Driving, levels of driving automation are defined in new SAE 
international standard J3016, 2014.  
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3 Redogörelse av gällande rätt 
I Kriminalrättens Grunder skriver Petter Asp, Magnus Ulväng och Nils Jareborg att brott 
inom straffrätten kan delas upp i två kategorier, uppsåtsbrott och oaktsamhetsbrott. 
Författarna redogör det på så sätt att för uppsåtsbrott krävs att gärningspersonen har  uppsåt för 
att brott ska anses föreligga. För oaktsamhetsbrott räcker det att gärningspersonen kan anses 
ha varit oaktsam.5 För ansvarsfrågan när det gäller automatiserade bilar anser jag att det är 
oaktsamhetsbrotten som är relevanta. Om en bils självkörande system gör att bilen orsakar en 
olycka borde det inte kunna vara fråga om uppsåt hos personen som är förare i bilen på grund 
av att ingen kontrollerar bilen, personen i fråga bör därför inte anses kunna agera uppsåtligt. 
Jag anser därför att det då istället bör ses om personen kan anses ha varit oaktsam i detta 
scenario, exempelvis vid aktiveringen av det automatiserade körningssystemet eller genom att 
inte vara uppmärksam på hur det automatiserade körningssystemet hanterar bilen när det är 
aktiverat. 
 
Det finns många olika oaktsamhetsbrott, jag ska nämna några av de brott som kan tänkas bli 
relevanta i fall med fordon som använder automatiserade körningssystem. I fall där en person 
skadas eller dör till följd av bilen finns det två tänkbara brott. Vållande till annans död är när 
en gärningsperson av oaktsamhet orsakar en annan persons död enligt 3 kap. 7 § Brottsbalken 
(SFS 1962:700 (BrB)). Vållande till kroppsskada är när en gärningsperson av oaktsamhet 
orsakar annan kroppsskada som inte är ringa enligt 3 kap. 8 § BrB. När det gäller sakskador 
finns det dock inga motsvarande oaktsamhetsbrott, alla skadegörelsebrotten i 12 kap. BrB 
kräver uppsåt.  
Det finns även specifika trafikbrott i Lag om straff för vissa trafikbrott (SFS 1951:649 
(TBL)). En vägtrafikant döms för vårdslöshet i trafik om personen i väsentlig mån brister ’’i 
den omsorg och varsamhet som till förekommande av trafikolycka betingas av 
omständigheterna’’ (1 § TBL).  
3.1 Underlåtenhet och garantställning 
Asp, Ulväng och Jareborg menar i sin bok att brott inte bara kan begås genom handlande, men 
i vissa fall genom underlåtenhet. För vissa brott är underlåtenhet straffbelagt i själva 
brottsparagrafen. Men för andra brott där det inte är uttryckligen straffbelagt gäller som 
                                                 
5 Asp, Ulväng, Jareborg, Kriminalrättens grunder, Uppsala 2013, s. 64. 
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huvudregel att ansvar för underlåtenhet kan ske endast om gärningspersonen var i 
garantställning. Garantställning är när gärningspersonen är i en ställning där personen anses 
ha en skyldighet att handla.6 
 
I boken presenteras två typer av garantställningar, skyddsgarant och övervakningsgarant. 
Skyddsgarant innebär att en person har en skyldighet att skydda något som är av intresse, 
exempelvis föräldrar har intresse av att skydda sina barn. Övervakningsgarant innebär en 
skyldighet för en person att övervaka någonting eller vidta skyddsåtgärder för någonting som 
kan skapa faror. Farokällor kan till exempel vara maskiner eller djur.7  
3.2 Gärningsculpa 
Författarna skriver att i bedömningen av om ett visst brott har begåtts finns det två begrepp 
som ska utredas, så kallad gärningsculpa och personlig culpa. Gärningsculpa menar de 
innebär att det finns ett krav på att gärningen var kontrollerad, att gärningspersonen gjort sig 
skyldig till ett otillåtet risktagande och att gärningen lett till den brottsliga följden på ett 
relevant sätt.8   
 
Asp, Ulväng och Jareborg beskriver i boken de tre kraven för gärningsculpa på följande sätt:  
 
En handling anses vara kontrollerad om gärningspersonen på begäran kan avsluta det 
händelseförlopp som handlandet leder till. Om det rör sig om underlåtenhet anses den vara 
kontrollerad om gärningspersonen kan genomföra den handling som personen är skyldig till 
på begäran. Med detta menas dock inte att personen själv behöver förstå att denne har kontroll 
över handlingen eller underlåtenheten.9  
 
En kontrollerad gärning anses innehålla ett otillåtet risktagande om gärningspersonen tar 
risker som inte är godtagbara, med andra ord ska det finnas goda skäl för personen att avstå 
att ta risken. Denna riskbedömning ska vid bedömning göras utifrån gärningspersonens 
perspektiv, det vill säga utifrån omständigheterna vid tillfället och utifrån de förutsättningar 
som personen hade. Med denna bedömning ska man försöka svara på om en annan person, om 
                                                 
6 Ibid., s. 76, 106-107. 
7 Ibid., s. 112-115. 
8 Ibid., s. 135-136. 
9 Ibid., s. 139. 
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denne befunnit sig i samma ställning som gärningspersonen, skulle gjort samma risktagande. 
När det gäller underlåtenhet ska det vid denna bedömning undersökas om det från 
gärningspersonens perspektiv var ett otillåtet risktagande eller inte att underlåta att utföra en 
viss handling.10 
 
Att gärningen lett till den brottsliga följden på ett relevant sätt innebär att den följd som 
orsakats ska ha varit en av de risker som gjorde handlingen eller underlåtenheten till ett 
otillåtet risktagande enligt bedömningen ovan.11  
3.3  Personlig culpa 
Personlig culpa innebär enligt Asp, Ulväng och Jareborg att gärningspersonen har eller bör ha 
skälig anledning att tro att den otillåtna gärningen kommer att komma till stånd. Med andra 
ord borde personen ha haft insikt om det kommande händelseförloppet.12 För personlig culpa 
finns två typer av oaktsamhet, medveten och omedveten. Medveten oaktsamhet innebär att 
gärningspersonen har insikt om risken eller riskerna med sitt agerande. Gärningspersonen är 
likgiltig inför risken.13 14 Omedveten oaktsamhet betyder istället att gärningspersonen inte var 
medveten om risken men borde ha förstått innan att följden som skedde skulle ske.15  
3.4 Vårdslöshet i trafik 
För brottet vårdslöshet i trafik gäller som tidigare nämnts att gärningspersonen i väsentlig 
mån ska ha brustit ’’i den omsorg och varsamhet som till förekommande av trafikolycka 
betingas av omständigheterna’’ (1 § TBL). Enligt propositionen 1994/95:23 som föregick 
införandet av denna lydelse i lagtexten hävdas det att detta krav inriktar sig på fall där 
gärningspersonen som trafikant gjort sig skyldig till medvetna risktaganden. Vid 
bedömningen ska det ses till om gärningspersonen gjort sig skyldig till trafikfarligt beteende, 
till exempel genom att bryta trafikregler. Bedömningen ska fokusera på skyldigheten för 
gärningspersonen att inte skapa trafikfarliga situationer. Det ska även tas med i bedömningen 
                                                 
10 Ibid., s. 149-150. 
11 Ibid., s. 165. 
12 Ibid., s. 179. 
13 Detta ska inte förväxlas med så kallat likgiltighetsuppsåt som innebär att gärningspersonen 
är likgiltig inför den brottsliga följden, skillnaden här är att detta syftar på likgiltighet inför 
risken. 
14  Ibid., s. 314-315. 
15 Ibid. 
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om gärningspersonen åtagit sig en särskilt ansvarsfull uppgift i trafiken.16 NJA 1996 s. 590 
handlade om en bilist som kört på en fotgängare. Åtalet var vårdslöshet i trafik och vållande 
till kroppsskada. HD kom fram till att bilisten inte varit tillräckligt oaktsam, när det gällde 
uppmärksamheten på gångtrafikanter, för att han skulle kunna sägas ha brustit i väsentlig mån 
i omsorg och varsamhet enligt 1 § TBL. Han blev därför inte dömd för vårdslöshet i trafik. 
Men han var tillräckligt oaktsam enligt brottsbalkens mening för att kunna anses ha gjort sig 
skyldig till vållande till kroppsskada. Det är därmed ett mer specificerat krav för vårdslöshet i 
trafik som skiljer sig från det allmänna oaktsamhetskravet.  
3.5 Vållande till annans död 
I kommentarsamlingen Brottsbalken m.m. skriver Berggren m.fl. att en gärningsperson endast 
kan bli ansvarig för vållande till annans död om personen orsakat den dödliga utgången och 
denna orsakats genom oaktsamhet. Författarna menar att det inte räcker med oaktsamhet för 
att gärningspersonen ska kunna fällas till brottet, gärningen behöver vara oaktsam i 
förhållande till den dödliga utgången för att brottet ska anses ha begåtts. Oaktsamheten måste 
ha relevans för den dödliga utgången. Gärningspersonen ska kunna ha haft möjlighet att ta 
risken för den dödliga utgången i beräkning innan handlandet. Författarna menar också att 
ordet oaktsamhet i brottsparagrafen inte syftar på all tänkbar oaktsamhet utan det är endast 
större avvikelser från det normalt aktsamma som leder till ansvar för brottet. Det går dock inte 
att klart svara på hur stor avvikelsen ska vara för att räknas som klandervärd oaktsamhet. 
Bedömningen av om en oaktsamhet ska anses klandervärd eller inte ska utgå från 
sammanhanget där gärningen begåtts. Var gärningen i sammanhanget en stor avvikelse från 
det normalt aktsamma?17  
 
I rättsfall från HD har det klarlagts att oaktsamheten som krävs enligt vållandebrotten i 3 kap. 
7 och 8 § BrB inte omfattar all form av oaktsamhet utan det ska röra sig om en oaktsamhet 
som anses tillräckligt klandervärd. NJA 2004 s. 34 handlar om ett fall där HD skulle avgöra 
om en övningsledare för en militärövning kunde dömas till vållande till annans död för att 
han underlåtit att vidta vissa säkerhetsåtgärder som lett till att en person avlidit. HD kom fram 
till att personens oaktsamhet i detta fall inte var av det klandervärda slag som krävs för att 
personen ska kunna anses ha gjort sig skyldig till vållande till annans död. I NJA 1991 s. 163 
                                                 
16 Prop. 1994/95:23, s. 122. 
17 Berggren m.fl., Brottsbalken m.m. (20 april 2017, Zeteo), kommentaren till 3 kap. 7 § under 
rubriken Den brottsliga handlingen. 
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behandlades ett fall där ett barn avlidit till följd av en skadad hiss och där 
bostadsrättsföreningens ordförande åtalades för vållande till annans död för att ha underlåtit 
att stänga av hissen när han märkte felet. I fallet menade HD att det bör iakttas viss 
försiktighet när oaktsamhetsrekvisitet i 3 kap. 7 § BrB tillämpas. I NJA 2006 s. 228 
behandlades ett fall där en sjuksköterska åtalades för vållande till annans död på grund av att 
hon av misstag blandat en infusionslösning fel och som följd orsakat ett barns död. HD 
förklarade i målet att vid bedömning av om en person varit oaktsam i 3 kap. 7 § BrB:s mening 
kan inte varje avsteg från det normalt aktsamma anses vara tillräckligt utan gärningspersonens 
handlande måste efter en samlad bedömning av omständigheterna anses vara så klandervärt 
att det ska vara en straffbar oaktsamhet. HD fastslog även att kravet på en persons aktsamhet 
generellt är högre i en riskfylld situation jämfört med andra situationer. 
3.6 Vållande till kroppsskada 
Enligt kommentarsamlingen Brottsbalken m.m. är det för brottet vållande till kroppsskada 
nödvändigt att skadan som orsakats inte är ringa. Beträffande gärningspersonens oaktsamhet 
gäller samma principer som redogjorts för ovan under vållande till annans död.18 
 
                                                 
18 Ibid., kommentaren till 3 kap. 8 § under rubriken Subjektiv täckning. 
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4 Tillämpning av gällande rätt för självkörande bilar 
Den centrala frågan som behöver besvaras när det gäller automatiserade körningssystem och 
straffrättsligt ansvar för den mänskliga föraren är om användandet av sådana körningssystem 
kan anses innebära ett oaktsamt beteende, så kallad personlig culpa. När det gäller brotten i 3 
kap. 7-8 § BrB krävs vidare att det avgörs om denna oaktsamhet kan anses vara av det slag att 
den anses tillräckligt klandervärd. För brottet vårdslöshet i trafik måste det bedömas om 
användandet av automatiserade körningssystem kan utgöra en brist i den omsorg och 
varsamhet som till förekommande av trafikolycka betingas av omständigheterna. Vidare krävs 
det en redogörelse om automatiserade körningssystem sett till gärningsculpa. Bedömningen 
som en helhet måste även se hur svaren kan skilja sig sett till de olika automatiseringsnivåerna 
som presenterades i bakgrunden.  
4.1 Handling och underlåtenhet 
I avdelningen om straffrätt framkom det att brott kan begås genom handling eller 
underlåtenhet. Jag anser att brott främst kommer bedömas ha begåtts genom underlåtenhet i 
fall där automatiserade körningssystem är orsaken till olyckor. Detta på grund av att för att ett 
automatiserat körningssystem ska kunna anses ha orsakat en olycka kan inget handlande ha 
skett av gärningspersonen vid själva olyckstillfället. Dock kan en tänkbar situation, där 
handlande ändå blir relevant, vara om själva beslutet av en person att aktivera ett 
automatiserat körningssystem anses vara ett handlande som sedan leder till en olycka orsakad 
av systemet. I dessa två fall kommer skillnaden vara att vid fall som rör underlåtenhet 
kommer bedömningen inrikta sig på om gärningspersonen var oaktsam genom att underlåta 
att ta över körandet från det automatiserade systemet. Vid handlingsfallet behöver det istället 
avgöras om det utifrån omständigheterna kunde anses oaktsamt av gärningspersonen att 
besluta att aktivera körningssystemet.  
 
Inget av brotten som redogjorts för i denna uppsats innehåller underlåtenhet som uttryckligen 
straffbelagd. Enligt huvudregeln ska därför gärningspersonen, för att underlåtenhet ska 
komma i fråga för dessa brott, befinna sig i en garantställning.  19  Jag tror inte att det skulle bli 
fråga om skyddsgarantställning då föraren inte är i en ställning där det kan anses att personen 
har något att skydda. Jag tror att föraren istället borde kunna omfattas av en 
                                                 
19 Se del 3.1. 
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övervakningsgarantställning på grund av att ett automatiserat körningssystem borde kunna ses 
som en farokälla som kan orsaka skador. Man kan därför argumentera för att föraren har en 
skyldighet att bevaka så att körningssystemet inte orsakar skador.  
4.2 Personlig culpa 
Personlig culpa innebär, som redogjorts för tidigare i uppsatsen, att gärningspersonen har eller 
bör ha skälig anledning att tro att den otillåtna gärningen kommer att komma till stånd.20 
Detta är förstås något som måste bedömas utifrån de individuella omständigheterna i ett visst 
fall. En viktig fråga är dock om det är möjligt för förare att kunna förutse att ett automatiserat 
körningssystem kommer att göra fel innan en olycka inträffar. I hur stor utsträckning är det 
rimligt att föraren bör kunna lita på att bilen kan hantera körningen utan ingripande? Här kan 
det rimligtvis antas att svaret skiljer sig beroende på hur hög nivå av automatisering bilen i 
fråga har. Vid en hög nivå bör föraren ha större anledning att lita på bilens förmågor att 
kontrollera körandet än vid en lägre nivå. Det går också att tänka sig olika situationer där det 
är berättigat för en förare att ha lägre tillit till körningssystemet. Om det till exempel råder ett 
svårhanterligt eller ovanligt väglag kan man hävda att en förare borde ha skälig anledning att 
anta att systemet kommer ha svårigheter att hantera körningen i just denna situation och 
därför råder större risk för att en olycka inträffar.  
 
Det går att också att fundera över betydelsen av vad föraren lärt sig om säkerheten gällande 
systemet i fordonet som personen använder. En manual som beskriver fordonets 
automatiserade körningssystem eller annan information som ges till föraren i samband med 
införskaffandet av fordonet kan variera i omfattning. Informationen kan kanske innehålla 
många varningar och upplysningar om risker eller väldigt lite av detta. Detta skulle påverka 
förarens möjligheter att kunna ha skälig anledning att förutse att en olycka kommer till stånd. 
  
I NJA 1993 s. 86 behandlades ett fall där ett tåg hade spårat ur efter att lokföraren inte saktade 
ner inför ett växelbyte, han åtalades och dömdes för vållande till annans död. Tåget var 
utrustat med så kallat ATC (Automatic Train Control). ATC-systemet varnar föraren för 
signaler på spåren innan de kommer, bland annat hastighetsbegränsningar och stoppsignaler 
och kan bromsa åt föraren som svar på signalerna om denne inte gör det. I detta fall var det ett 
fel på ATC-systemet som innebär att en varning för hastighetsbegränsning inte gavs och 
                                                 
20 Se del 3.3. 
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systemet inledde bromsning automatiskt. Lokföraren hade lärt sig från sin utbildning att när 
dessa ATC-fel inträffar skulle han fortsätta med oförminskad hastighet. Enligt nyare 
säkerhetsföreskrifter hade dock instruktionerna ändrats på så sätt att föraren inte skulle häva 
ATC-systemets automatiska bromsning förrän att det kunde försäkras att resan kunde fortsätta 
utan ATC-systemet. Lokföraren hade här inte läst sig in tillräckligt på de nyare föreskrifterna 
och gjorde därför som han lärt sig under sin utbildning och hävde bromsen vilket sedan 
orsakade att tåget spårade ur vid växelbytet. HD ansåg att förarens underlåtenhet att sätta sig 
in i de ändrade säkerhetsföreskrifterna var en allvarlig försummelse därför att föreskr ifterna 
var av stor vikt för trafiksäkerheten.  
 
Utifrån detta fall kan man argumentera för att en fordonsförares kunskaper om 
säkerhetsföreskrifter och hur mycket av detta som föraren tagit till sig kan spela roll vid ett 
avgörande om föraren varit oaktsam. Man kan dock hävda att NJA 1993 s. 86 var ett speciellt 
fall där det var just en lokförare som i egenskap av anställd som förare av ett tåg med många 
passagerare därmed hade en större skyldighet att hålla sig informerad om säkerhetsföreskrifter 
än vad förare av andra fordon generellt ska anses ha.  
4.3 Klandervärdhet BrB 3 kap. 7-8 § 
Utifrån rättsfallen som togs upp tidigare i avsnittet om klandervärdhet anser jag att frågan om 
klandervärdhet i förhållande till brotten i BrB 3 kap. 7-8 § måste besvaras utifrån de 
individuella omständigheterna i specifika fall.21 Utifrån omständigheterna får man bedöma om 
oaktsamheten kan anses vara tillräckligt klandervärd. Om kravet på en persons aktsamhet är 
högre i riskfyllda situationer är det tänkbart att kravet på aktsamheten bör vara lägre vid 
körning av bilar med högre nivåer av automatisering jämfört med lägre nivåer. Jag tänker mig 
därför att det bör anses mindre riskfyllt att till exempel släppa blicken från vägen när man har 
aktiverat ett automatiserat körningssystem som kan hantera körning mycket bättre än ett som 
kan hantera det sämre.  
4.4 Vårdslöshet i trafik 
Enligt 1 § TBL begås brottet vårdslöshet i trafik om gärningspersonen i väsentlig mån brister i 
’’i den omsorg och varsamhet som till förekommande av trafikolycka betingas av 
omständigheterna’’. Som gåtts igenom tidigare framgår det i proposition 1994/95:23 att 
                                                 
21 Se del 3.5. 
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paragrafen inriktar sig på fall där gärningspersonen gjort medvetna risktaganden och där det 
är fråga om trafikfarligt beteende som till exempel brytande av trafikregler.22  
Bryter man mot trafikregler om man använder sig av ett automatiserat körningssystem? I 
Sverige finns i dagsläget inga bestämmelser som reglerar körning med automatiserade fordon 
förutom en förordning som behandlar testkörning av sådana fordon.23 Det finns däremot 
bestämmelser i FN-konventionen vid namn, Convention on Road Traffic done at Vienna on 8 
November 1968. Sverige har ratificerat konventionen.24 I kapitel 2 i konventionen som 
handlar om trafikregler står det enligt art. 8.5 att förare under hela tiden då fordonet används 
ska ha kontroll över fordonet. Enligt art. 13.1 samma kapitel har alla förare av fordon en 
skyldighet att hålla fordonet under sin kontroll på ett sådant sätt att alla manövrar som krävs 
av föraren kan utföras.25 Utifrån detta verkar det som att automatiserade körningssystem inte 
skulle tillåtas enligt de trafikregler som anges i konventionen. Men den 23 mars 2016 infördes 
ändringar som ämnade göra automatiserade system förenliga med trafikreglerna i 
konventionen.26 Genom detta infördes ändringar till art. 8 i konventionen.27 Art. 8.5 a lyder: 
’’Vehicle systems which influence the way vehicles are driven shall be deemed to be in 
conformity with the first sentence of this paragraph and with paragraph 5 of this Article and 
paragraph 1 of Article 13, when they are in conformity with the conditions of construction, 
fitting and utilization according to international legal instruments concerning wheeled 
vehicles, equipment and parts which can be fitted and/or be used on wheeled vehicles’’.  
 
Art. 8.5 b lyder:  
 
’’Vehicle systems which influence the way vehicles are driven and are not in conformity with 
the aforementioned conditions of construction, fitting and utilization, shall be deemed to be in  
conformity with paragraph 5 of this Article and with paragraph 1 of Article 13, when such 
                                                 
22 Se del 3.4. 
23 Förordning om försöksverksamhet med självkörande fordon (SFS 2017:309). 
24 United Nations Treaty Collection: 
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-
19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en - hämtad 2017-12-06. 
25 Convention on Road Traffic done at Vienna on 8 November 1968, Art. 8 och 13. 
26 UNECE.org, UNECE paves the way for automated driving by updating UN international 
convention, 2016. 
27 ECE/TRANS/WP.1/145, Report of the sixty-eight session of the Working party on road 
traffic safety, s. 9. 
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systems can be overridden or switched off by the driver’’.28  
 
Artiklarna innebär att system i fordon som påverkar körningen anses vara förenliga med art. 
8.5 och art. 13, det vill säga förenliga med kravet på att föraren ska kontrollera bilen. Enligt 
rapporten från sessionen som arbetade fram ändringarna var motivering till ändringarna att 
möjliggöra att system som bistår föraren med kontrollerandet av körandet tillåtna i 
konventionen. I rapporten anges också att på grund av att det råder osäkerhet rörande vissa 
systems förenlighet med trafikbestämmelser borde det införas ett villkor att systemen ska 
kunna stängas av och på för att säkerställa att föraren är i en ledande position över systemet.29 
Detta villkor kan ses i konventionstexten ovan i art. 8.5 b.  
 
Utifrån konventionens bestämmelser om vad som gäller trafikregelmässigt är därmed 
automatiserade körningssystem tillåtna i dagsläget. Detta förutsätter att systemen kan stängas 
av och på av föraren.  
 
I proposition 1994/95:23 anges det även att det vid bedömningen för vårdslöshet i trafik ska 
undersökas om gärningspersonen åtagit sig en särskilt ansvarsfull uppgift i trafiken, som 
exempel nämns körande av skolbuss.30 I praxis har körande av buss med passagerare ansetts 
vara en särskilt ansvarsfull uppgift.31 Det som kan anses vara en särskilt ansvarsfull uppgift 
vid en bedömning anser jag bör vara uppgifter som ligger nära dessa exempel, det vill säga 
uppgifter såsom körning av fordon med många passagerare eller yrken där man ansvarar som 
förare av ett fordon. Med detta i åtanke bör man vid en bedömning av ett fall med 
automatiserade körningssystem i min åsikt inte komma fram till att körandet av ett fordon 
med ett sådant system i sig är en sådan särskilt ansvarsfull uppgift som åsyftas i propositionen 
och praxis.  
 
Om användandet av automatiserade körningssystem anses inte bryta mot trafikregler och inte 
anses vara en särskilt ansvarsfull uppgift i trafiken kan det i övrigt anses vara ett trafikfarligt 
beteende? Vid bedömningen ska enligt propositionen frågan besvaras utifrån skyldigheten för 
                                                 
28 Convention on Road Traffic done at Vienna on 8 November 1968, Art. 8.5 a och 8.5 b. 
29 ECE/TRANS/WP.1/145, Report of the sixty-eight session of the Working party on road 
traffic safety, s. 11. 
30 Prop. 1994/95:23 s. 122. 
31 Se NJA 2009 s. 189. 
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gärningspersonen att inte skapa trafikfarliga situationer.32 Generellt sett tror jag inte att 
användandet av automatiserat körningssystem kan sägas vara trafikfarligt beteende eller ett 
skapande av en trafikfarlig situation. Jag tror dock att det krävs en teknisk analys av det 
individuella körningssystemet för det specifika fallet för att klart säga om användandet är 
trafikfarligt eller inte baserat på hur väl systemet kan hantera körningen och risker för att 
systemet misslyckas och liknande.  
4.5 Gärningsculpa 
Asp, Ulväng och Jareborg menar att gärningsculpa innebär ett krav på att gärningen var 
kontrollerad, att gärningspersonen gjort sig skyldig till ett otillåtet risktagande och att 
gärningen lett till den brottsliga följden på ett relevant sätt.33    
Vi kan börja med att bedöma gärningsculpa utifrån gärningar som begåtts genom 
underlåtenhet. Enligt Asp m.fl. anses en underlåtenhet vara kontrollerad om gärningspersonen 
har möjlighet att utföra det som personen är skyldig till på begäran. Detta sett till 
automatiserade körningssystem innebär att föraren måste ha möjlighet att kunna ingripa och ta 
över förandet av bilen, det vill säga att det automatiserade körningssystemet tillåter 
ingripandet och att föraren i en situation sett till omständigheterna haft tid att ingripa innan 
körningssystemet orsakar en olycka. 
 
Enligt författarna innebär ett otillåtet risktagande att gärningspersonen tar risker som inte är 
godtagbara, det ska finnas goda skäl för personen att avstå att ta dessa risker. Tar en förare ett 
otillåtet risktagande om föraren underlåter att ta över körningen från ett automatiserat 
körningssystem? Riskbedömning ska enligt Asp m.fl. göras utifrån ett perspektiv där man 
tänker sig att en annan person befunnit sig i samma ställning som gärningspersonen, skulle 
denna person gjort samma risktagande sett till omständigheterna och förutsättningarna? Det 
kan utifrån detta diskuteras om det är ett otillåtet risktagande i sig att låta ett automatiserat 
körningssystem sköta körningen av en bil eller om det krävs att en trafiksituation uppkommer 
där föraren har anledning att misstro körningssystemets förmågor och därmed gör ett otillåtet 
risktagande genom att inte ingripa. Svaret på detta borde variera sett till nivån av 
automatisering. Vid de lägre nivåerna borde föraren kunna tänkas räkna med att det finns 
större risker att låta dessa körningssystem ta över körningen än vid de högre nivåerna.  
 
                                                 
32 Se del 3.4. 
33 Se del 3.2. 
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Det sista kravet, att gärningen lett till den brottsliga följden på ett relevant sätt betyder som 
nämnts tidigare att man ska undersöka om följden tillhör en av de risker som det otil låtna 
risktagandet innebar enligt föregående bedömning. Detta krav är inte relevant för denna 
uppsats då den faktiska brottsliga följden är beroende av det individuella fallet.  
 
Gärningsculpa för gärningar som begåtts genom handlande kan bedömas på följande sätt. En 
handling anses vara kontrollerad om gärningspersonens på begäran kan avsluta det 
händelseförlopp som handlingen leder till. Om handlingen i fråga är att aktivera det 
automatiserade körningssystemet borde handlingen anses kontrollerad om föraren på begäran 
kan stänga av körningssystemet.  
 
Är det att anse som ett otillåtet risktagande att aktivera ett automatiserat körningssystem? 
Svaret är antagligen ja i vissa situationer, till exempel i situationer som de som nämndes ovan 
för risktagande vid underlåtenhet, situationer där det finns anledning att misstro att 
körningssystemets kan hantera den föreliggande trafiksituationen.  
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5 Utredningar och förslag till framtida lagstiftning 
5.1 SOU 
I mars 2016 släpptes den statliga offentliga utredningen, Vägen till självkörande fordon - 
försöksverksamhet (SOU 2016:28). Utredningen handlade om att skapa förslag på hur en 
reglering av försöksverksamhet med självkörande fordon på väg skulle kunna se ut.34 SOU:n 
innehåller en redogörelse av flera områden som gäller självkörande fordon, men jag kommer 
endast att redogöra för innehållet i utredningens delar om straffrättsligt ansvar. I utredningen 
används SAE:s automatiseringsnivåer,35 samma nivåer som i denna uppsats presenterades i 
bakgrunden. Förslaget som utredningen kommer fram till är att för fordon med 
automatiseringsnivå 1-3 är det föraren som bär det straffrättsliga ansvaret. Men för 
automatiseringsnivå 4-5 menar författaren att det är körningssystemet som ska räknas som 
föraren, inte en fysisk person. Då föraren inte är ansvarig ska istället en ansvarsbestämmelse 
gälla för den som har fått tillstånd till försöket med det självkörande fordonet.36 I lagförslaget 
som presenteras i SOU:n föreslås följande om straffansvaret. För det första krävs tillstånd för 
att kunna bedriva försök med självkörande fordon. Den som bedriver försöksverksamhet ska 
kunna dömas till böter eller fängelse om denne med uppsåt eller oaktsamhet bedrivit 
försöksverksamhet utan tillstånd eller om personen bryter mot skyldigheterna denne har  
genom tillståndet, dessa innefattar skyldigheter att förebygga och hindra att fordonet orsakar 
skada på liv, hälsa, miljö eller egendom.37  
5.2 VTI 
En rättslig konstruktion för straffrättsligt ansvar gällande självkörande fordon är en 
forskningsrapport som publicerats av Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) och 
skrivits av Wanna Svedberg. Rapporten använder de automatiseringsnivåer som SAE tagit 
fram. Rapporten behandlar straffrättsligt ansvar för fordon med automatiseringnivå 4 och 5.38 
Svedberg presenterar i rapporten en modell för straffrättsligt ansvar som hon kallar WS-
ansvarsmodell. Modellen ska enligt Svedberg ses som en tänkbar möjlighet för hur hantering 
                                                 
34 SOU 2016:28, s. 9. 
35 Ibid., s. 37-38. 
36 Ibid., s. 111. 
37 Ibid., s. 18, 19 och 22. 
38 Svedberg, En rättslig konstruktion för straffrättsligt ansvar gällande självkörande fordon, 
2017, s. 7. 
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av straffrättsligt ansvar för självkörande fordon kan ske i Sverige i framtiden. Svedbergs 
modell ska kunna gälla för yrkestrafik, kollektivtrafik och privattrafik.39  
5.3 WS-ansvarsmodell 
Svedbergs modell förutsätter att en ny typ av näring skapas på marknaden, dessa ska vara 
leverantörer av vägtrafikledningstjänster och andra systemtjänster. Dessa ska kunna vara 
privaträttsliga eller offentligrättsliga. Svedberg föreslår att en ny lag införs som kan 
möjliggöra att denna typ av näring skapas. Tanken med modellen är att förare till 
automatiserade fordon behöver teckna ett avtal eller dylikt med en leverantör av dessa 
vägtrafikledningstjänster för att få använda bilens automatiserade körningssystem.40  
 
Ansvarsmodellen fungerar på så sätt att ägaren av fordonet eller ägaren/trafikansvarig för 
åkeri, bussbolag etc. innan aktivering av det automatiserade körningssystemet skickar en 
förfrågan till en vägtrafikledningscentral om tillstånd att få aktivera körningssystemet eller ej. 
Vägtrafikledningscentralen ska då genom en fjärrstyrd identifikation och diagnosticering av 
fordonet avgöra om aktiverandet av körningssystemet godkänns eller nekas. Förfrågningen 
kan nekas till exempel på grund av att diagnosticering av fordonet visar att det är något fel 
med det automatiska körningssystemet i fordonet eller av någon omständighet som hänförs till 
ägaren.41  
 
Enligt Svedbergs ansvarsmodell är det vägtrafikledningscentralen som bär det straffrättsliga 
ansvaret för det automatiserade körningssystemet efter att de godkänt aktiveringen av 
systemet. Men Svedberg menar att det inte ska röra sig om vilka brott som helst, utan att ett 
nytt särskilt brott införs i BrB eller annan lag. Svedberg föreslår att ett brott som hon kallar 
framkallande av fara för trafiksäkerheten införs. Brottet ska begås när en gärningsperson 
genom uppsåt eller oaktsamhet beviljar aktivering av ett automatiserat körningssystem (av 
nivå 4 eller 5 enligt SAE) när ett sådant beviljande inte borde ha skett.42  
 
                                                 
39 Ibid., s. 11-12. 
40 Ibid., s. 35. 
41 Ibid., s. 37. 
42 Ibid., s. 42. 
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6 Jämförelse 
Både SOU:n och VTI-rapporten behandlar hur ansvaret ska utformas för fordon med 
automatiseringsnivå 4-5. Ingendera av dem ger någon närmare förklaring till hur en 
straffrättslig bedömning ska gå till för fall med fordon av automatiseringsnivå 1-3 utan båda 
fokuserar på hur ansvarsfrågan för fordon med nivå 4-5 ska lösas. SOU:n inriktar sig på vad 
som ska gälla för testkörningar av självkörande fordon. Att den som sökt tillstånd till 
testkörning blir straffrättsligt ansvarig är en lösning som är specifik för just testkörningar och 
endast är tillämpbar för detta, det blir därför svårt och tämligen meningslöst att jämföra detta 
med vad som gäller enligt gällande rätt.  
 
Skillnaderna mellan WS-ansvarsmodell och att lösa ansvarsfrågan genom gällande rätt är för 
de första att ansvarssubjekten är annorlunda. När gällande rätt används är det föraren av 
fordonet som förutsätts vara gärningspersonen genom att pröva om föraren var ansvarig för 
vad ett automatiskt körningssystem i personens fordon orsakar. I WS-ansvarsmodell är det en 
helt annan gärningsperson som blir ansvarig, nämligen en anställd på en 
vägtrafikledningscentral som beviljat tillstånd till ett fordons automatiska körningssystem.  
 
WS-ansvarsmodell är endast meningen att tillämpas för fordon med automatiseringsnivå 4-5. 
Genom gällande rätt kan fall med alla nivåer av automatisering behandlas. På grund av att de 
två metoderna har två helt olika ansvarssubjekt är de väldigt annorlunda från varandra och en 
jämförelse blir därför svår att göra. Vad som kan diskuteras är de olika konsekvenser som de 
två metoderna kan leda till. Jag utgår i följande jämförelse för att fordonen har 
automatiseringsnivå 4 (då nivå 5 inte omfattas i och med uppsatsens avgränsning). Om WS-
ansvarsmodell gäller kan föraren låta körningssystemet ta över och personen behöver inte 
bevaka körningen och vara redo att ingripa. Man skulle kunna jämföra det med en passagerare 
som blir körd av en förare, en passagerare är inte ansvarig för vad föraren orsakar. 
Körningssystemet kan ses som en förare och den fysiska föraren kan ses som en passagerare. 
Om gällande rätt tillämpas som jag beskrivit i uppsatsen kan man argumentera för att föraren 
har en skyldighet att bevaka körningssystemet genom att hänvisa till att föraren kan ha en 
övervakningsgarantställning och att det kan anses oaktsamt att inte bevaka körningen både i 
förhållande till personlig culpa och gärningsculpa. Om det var fallet skulle föraren förväntas 
bevaka körningssystemets körning under hela tiden som det är aktiverat. I princip skulle det 
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nog leda till en situation där förare måste vara lika uppmärksamma på trafikförhållanden när 
det automatiserade körningssystemet är aktiverat som de skulle vara när de kör själva. Jag 
tycker därför att det borde införas ny lagstiftning i framtiden för att skifta ansvaret ifrån 
föraren och till någon annan. Detta skulle kunna genomföras med WS-ansvarsmodell eller 
någon annan lösning. 
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7 Diskussion 
7.1 Gällande rätt 
I avsnittet om tillämpningen av gällande rätt tas det upp förhållanden som kan bli relevanta 
vid en bedömning av fall som handlar om automatiserade körningssystem. Mycket i avsnittet 
handlar om det är oaktsamt att underlåta att ta över systemet när det är igång eller oaktsamt att 
aktivera systemet. Det finns dock vissa intressanta problem som kan uppstå för dessa fall. Om 
till exempel en domare försöker avgöra om det var oaktsamt av en förare att underlåta att ta 
över ett system kan man fundera över hur realistiskt det är för föraren att hinna ta över och 
rädda en situation innan en olycka orsakas. Om vi som exempel tänker oss en situation där 
fordonet inte bromsar i tid och en person blir påkörd och skadad. Om föraren borde ha tagit 
över körandet och bromsat kan dock detta vara omöjligt om det vid tillfället då är för sent att 
undvika en kollision genom att bromsa. Om olyckan var omöjlig att undvika vid tillfället där 
skyldigheten att agera uppkommer borde det rimligtvis anses att föraren inte bör kunna anses 
ansvarig. Denna typ av problematik kan tänkas uppkomma i flera situationer, i många 
situationer där föraren märker att körningssystemet inte gör vad det ska göra kan man tänka 
sig att det oftast är för sent för att ingripa. Jag tänker mig även att det i många fall kan bli 
svårt att avgöra om föraren hade tid att ingripa och hejda situationen om det var omöjligt eller 
nästintill omöjligt att hinna ingripa inom tidsramen där personen hade skyldighet att ingripa.  
 
Det krävs utan tvekan ny lagstiftning för att klargöra ansvarsfrågan rörande automatiserade 
körningssystem. Det är helt enkelt för många frågetecken just nu när det kommer till 
tillämpandet av gällande rätt på dessa fordon. För de lägre automatiseringsnivåerna finns det 
behov av, om inte ny lagstiftning, åtminstone praxis för dessa typer av fall från Högsta 
domstolen. Just nu har dock inga fall som handlar om automatiserade körningssystem tagits 
till domstol i Sverige så det är oklart hur lång tid det kan ta innan något sådant sker.  
7.2 SOU och VTI 
SOU:n presenterar en lösning för ansvarsfrågan när det gäller testkörning av fordon med 
automatiserade körningssystem. Men den lösningen kan inte riktigt appliceras på körande av 
fordon som inte är testkörningar. 
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När det gäller metoden som presenteras i VTI-rapporten tycker jag personligen att den verkar 
lite för komplicerat och omfattande sett till vad som krävs för att metoden ska fungera. Så 
kallade vägtrafikledningscentraler skulle behöva byggas och personal till dessa skulle behövas 
anställas och eventuellt utbildas. Dessa centraler bör ytterligare förmodligen behöva byggas i 
tillräckligt stor mängd så att alla fordon i Sverige med automatiserade körningssystem på nivå 
4-5 kan omfattas av en av ledningscentralernas övervakning. Jag anser att det borde kunna 
hittas en bättre lösning på ansvarsfrågan som inte förutsätter allt detta för att fungera. 
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8 Avslutning 
Om vi går tillbaka till den ursprungliga frågeställningen i inledningen kan följande sägas om 
frågorna. En redogörelse för vad som ska besvaras vid en bedömning av ett fall som rör 
automatiserade körningssystem i en bil med gällande rätt gjordes. Bedömningen delades upp i 
vad som kan sägas vara 5 delar (eller 4 beroende på vilket brott som är aktuellt). Dessa var om 
det rör sig om en handling eller underlåtenhet, en bedömning av personlig culpa, om 
oaktsamheten är tillräckligt klandervärd (om det är ett av brotten i 3 kap. 7-8 § BrB), om 
oaktsamheten i väsentlig mån brister enligt vad som stadgas enligt 1 § TBL (om det rör sig 
om brottet vårdslöshet i trafik) och till sist en bedömning av gärningsculpa. Bedömningen för 
många av dessa punkter ansåg jag skulle skilja sig beroende på vilken nivå av automatisering 
bilens körningssystem har. Lägre nivåer förknippades bland annat med att större ansvar lades 
på föraren att bevaka hur bilen kör jämfört med högre nivåer.  
 
Sammantaget tycker jag att förutsättningarna finns för att bedöma fall där automatiserade 
körningssystem orsakat olyckor genom gällande rätt på ett godtagbart sätt även om området 
definitivt är i behov av ny lagstiftning och praxis.  
 
Hur ansvarsfrågan kan komma att se ut i framtiden besvarades utifrån att se på SOU:n om 
testkörningar av självkörande fordon på väg och rapporten från VTI. Det som behandlades i 
SOU:n är förvisso endast testkörningar och det är inte särskilt intressant eller talande för vad 
som kommer att gälla i framtiden generellt för bilar med automatiserade körningssystem. Men 
SOU:n pekade ändå på en vilja från författaren att föraren inte ska anses ansvarig för fordon 
med en automatiseringsnivå på 4 eller mer utan att ett annat ansvarssubjekt ska träda in. Mer 
intressant är dock kanske den modell som presenteras i VTI-rapporten. Även om det inte går 
att svara på om den faktiskt kommer att användas i framtiden, till exempel i framtida 
lagstiftning, är det ändå en intressant inblick i hur en tänkbar lösning på ansvarsfrågan kan 
komma att se ut i framtiden. 
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